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FRÅGAN  om  åstadkommande  av  en  järnvägsförbindelse  Norra  stam - 
mellan  Sverige  och  Finland  är  av  ganska  gammal  dato,  banans  f0Tt~ 
då  just  i  dagarna  ett  kvartsekel  förlupit,  sedan  frågan  togs  sa^^ra,! 
upp  av  de  svenska  myndigheterna.  Med  underdånig  skrivelse 
den  21  november  1894  överlämnade  nämligen  Konungens 
befallningshavande  i  Norrbottens  län  en  av  samma  läns 
landsting  gjord  underdånig  ansökan,  att  Kungl.  Maj:t  täck* 
tes  anbefalla  undersökning  av  terrängförhållandena  för  en 
järnvägsanläggning  mellan  Boden  och  Torne  älv  samt  av* 
låta  proposition  till  riksdagen  om  lämpligt  anslag  för  fort* 
satt  byggande  av  norra  stambanan  till  riksgränsen.  Till  stöd 
för  sin  henställan  anförde  landstinget  följande. 

Norra  stambanans  utsträckande  till  Tornedalen  vore  för 
Norrbottens  län  ett  önskningsmål  av  den  mest  omfattande 
betydelse,  vårföre  ock  länets  hushållningssällskap  hos  lands* 
tinget  gjort  framställning  om  vidtagande  av  åtgärder  härför. 

De  trakter,  genom  vilka  banan  skulle  framgå  och  vilka  om* 
fattade  Råne,  Kalix  och  Torne  stora  älvdalar  med  deras 
bördiga  jordmån,  företedde  redan  nu  en  ganska  betydlig 
odling;  men  de  inneslöte  inom  sig  därjämte  ofantliga  vidder 
av  odlingsbar  men  ännu  obrukad  jord  samt  av  myrmarker, 
vilka  genom  torrläggning  med  relativt  ringa  kostnader  kunde 
göras  fruktbärande.  I  en  sådan  bygd  skulle  en  järnvägsan* 
läggning  mera  än  annorstädes  visa  sig  såsom  en  mäktig  häv* 
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stång  för  befrämjande  av  odling  och  framåtskridande;  och 
med  skäl  kunde  påstås,  att  länets  stora  naturliga  tillgångar 
ej  kunde  komma  till  den  omfattande  användning,  vartill  de 
eljest  kunde  lämna  tillfälle,  med  mindre  länet  komme  i  åt* 
njutande  av  den  stora  förmån,  som  en  genom  dess  hela 
längd  framgående  järnväg  skulle  lämna. 

Utom  nu  antydda  förhållande  skulle  en  sådan  bana  genom 
underlättad  förbindelse  mellan  de  båda  till  varandra  grän* 
sande  länderna  främja  en  internationell  samfärdsel  av  gagn 
för  båda  länderna.  Dessas  belägenhet  å  ömse  sidor  om  Bott* 
niska  viken  medförde  naturligtvis  i  ekonomiskt  avseende  en 
mängd  beröringspunkter,  och  en  så  betydande  föreningslänk 
som  järnvägen  skulle,  till  fromma  för  båda  parterna,  mäk* 
tigt  befordra  utvecklingen  av  bådas  ekonomiska  krafter,  på 
samma  gång  den  skulle  främja  och  än  ytterligare  befästa  det 
goda  grannförhållande,  som  ägde  rum. 

Stambanans  utsträckning  till  nordligaste  delar  av  vårt  land 
skulle  därjämte  komma  att  fylla  en  kulturuppgift  av  särskild 
betydelse.  Den  befolkning,  som  vore  bosatt  inom  Norr* 
bottens  nordliga  del,  befunne  sig  uti  många  hänseenden  i 
en  mindre  gynnsam  ställning  till  följd  därav,  att  densamma 
icke  talade  landets  språk.  Vid  många  tillfällen  hade  från  den 
finsktalande  befolkningen  inom  länet  framhållits  önskvärd* 
heten  därav,  att  lättade  tillfällen  måtte  beredas  densamma 
att  förvärva  insikter  jämväl  i  svenska  språket,  och  från  sta* 
tens  sida  hade  man  sökt  tillmötesgå  dessa  önskningar  bland 
annat  genom  anordnande  av  skolor,  i  vilka  svenskan  vore 
undervisningsspråk.  Klart  vore,  att  om  järnvägsförbindelse 
mellan  ifrågavarande  bygd  och  den  övriga  delen  av  riket 
komme  till  stånd,  en  väsentlig  faktor  vore  vunnen  till  be* 
främjande  av  svensk  odling  i  dessa  trakter  och  ett  medel 
givet  att  i  avsevärd  mån  avhjälpa  de  kännbara  olägenheter, 
som  för  befolkningen  i  följd  av  anmärkta  förhållandet  före* 
låge.  Om  också  den  finsktalande  befolkningen  numera  icke 
behövde  känna  sig  isolerad  inom  eget  land,  skulle  likväl 
samhörighetskänslan  genom  en  förbindelse  av  det  slag,  var* 
om  nu  vore  fråga,  än  mera  utvecklas  och  stärkas. 

Från  strategisk  synpunkt  hade  väl  betänkligheter  uttalats 
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mot  stambanans  framdragande  till  riksgränsen,  men  dessa 
delades  icke  av  alla  sakkunnige,  och  det  funnes  numera 
näppeligen  någon  stat,  som  av  strategiska  skäl  avstått  från 
järnvägsförbindelse  med  även  de  mäktigaste  grannar.  Sverige 
och  Finland  hade  i  följd  av  sitt  inbördes  läge  så  många  för* 
bindelser,  att  de  icke  utan  olägenhet  kunde  undvara  ett  så 
betydelsefullt  förbindelsemedel  som  järnvägen. 

Sedan  yttranden  över  förslaget  avgivits  av  t.  f.  general* 
stabschefen,  vilken  tillstyrkte  detsamma  under  vissa  förut* 
sättningar  från  militär  synpunkt,  samt  från  Järnvägsstyrelsen, 
uppdrog  Kungl.  Maj:t  i  juni  1896  åt  nämnda  styrelse  att 
verkställa  undersökningar  och  upprätta  ett  fullständigt  för* 
slag  till  en  järnväg  från  Boden  till  Forsbyn  i  närheten  av 
Kalix  älv.  Uppdraget  slutfördes  sistnämnda  år  och  i  sitt 
utlåtande  den  31  december  1896  meddelade  Järnvägsstyrelsen 
bland  annat  att  Norrbottens  läns  landsting  gjort  vissa  ut* 
fästelser  angående  upplåtande  av  för  banan  erforderlig  mark 
m.  m.  samt  hemställde,  att  Kungl.  Maj:t  ville  föreslå  riks* 
dagen  att  besluta  anläggande  av  en  järnväg  från  Boden  till 
Yttermorjärv,  vid  vilken  punkt  Järnvägsstyrelsen  ansåg,  att 
järnvägen  för  det  dåvarande  borde  stanna.  I  samband  med 
järnvägsanläggningen  föreslog  Styrelsen,  att  en  landsväg  från 
Boden  till  Forsbyn  skulle  anläggas  genom  statens  försorg. 
1897  års  riksdag  beslöt  med  anledning  av  proposition  i 
ärendet,  att  järnvägen  skulle  utföras,  men  fann  däremot  för 
det  dåvarande  icke  skäl  föreligga  för  utförande  av  lands* 
vägsanläggningen.  Arbetet  med  järnvägsanläggningen  på* 
börjades  år  1898  och  avslutades  år  1902,  då  banan  den  1 
augusti  öppnades  för  allmän  trafik. 

Beträffande  järnvägens  fortsättande  österut  verkställdes  på 
föranstaltande  av  militär  myndighet  under  loppet  av  åren 
1900  och  1901  utredningar  beträffande  den  lämpligaste  sträck* 
ningen  från  militär  synpunkt.  Den  29  november  sistnämnda 
år  erhöll  Järnvägsstyrelsen  av  Kungl.  Maj:t  i  uppdrag  att  i 
samråd  med  vederbörande  militära  myndigheter  upprätta 
fullständigt  förslag  till  stambanans  fortsättning  från  Morjärv 
till  Karungi  by  vid  finska  gränsen  ävensom  till  i  samband 
med  järnvägsanläggningen  erforderliga  vägar.  Förslag  i  nu 
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ifrågavarande  avseende  överlämnades  av  Styrelsen  till  Kungl. 
Maj:t  i  december  1902. 

Sedan  förslaget  passerat  vederbörande  civila  och  militära 
myndigheter,  hemställde  Kungl.  Maj:t  genom  proposition  till 
1904  års  riksdag,  att  riksdagen  måtte  under  förbehåll  av 
vissa  villkor  om  kostnadsfri  upplåtelse  av  mark  m.  m.  be* 
sluta  banans  fortsättande  till  Karungi  by  ävensom  i  sam* 
manhang  därmed  anläggning  av  landsväg  från  Boden  till 
Morjärv  och  vidare  från  Morjärv  till  Lappträsk.  Vid  över? 
läggningen  inom  riksdagen  gjorde  sig  olika  meningar  gäl? 
lande  i  denna  järnvägsfråga  och  kamrarna  fattade  olika  be? 
slut  i  densamma.  Efter  företagen  gemensam  omröstning  be? 
slöt  riksdagen  banans  fortsättande  till  Lappträsk  samt  den 
ifrågasatta  landsvägsanläggningen.  Arbetet  på  den  sålunda 
beslutade  bandelen  och  landsvägen  påbörjades  år  1905  och 
bedrevs  i  sådan  omfattning,  att  bandelen  kunde  öppnas  för 
allmän  trafik  den  15  december  1910. 

Bandelen  Redan  året  förut  har  emellertid  Kungl.  Maj:t  bemyndigat 
Lapphask—  järnvägsstyrelsen  att  företaga  ytterligare  erforderliga  under? 

Vdiiijaiv i-  sökningar  och  utredningar  för  uppgörande  av  förslag  till 
banans  fortsättande. 

För  att  tagas  i  övervägande  vid  fullgörande  av  det  Styrel? 
sen  sålunda  givna  bemyndigandet  överlämnade  Kungl.  Maj:t 
tre  till  Kungl.  Maj 4  ingivna  lika  lydande  framställningar  av 
omkring  ett  tusental  inbyggare  i  Över  Torneå,  Hietaniemi 
och  Pajala  socknar.  Uti  dessa  framställningar  anhölls,  att 
en  blivande  bana  till  riksgränsen  måtte  erhålla  sådan  sträck? 
ning,  att  övre  och  mellersta  Tornedalens  befolkning  i  möjli? 
gaste  mån  kunde  utnyttja  de  fördelar,  banan  skulle  kunna 
medföra  för  densamma.  Vidare  framhölls  önskvärdheten  av 
att  den  blivande  banan  droges  så  högt  upp  som  möjligt  och 
att  en  s.  k.  tertiärbana  samtidigt  byggdes  till  en  början  fram 
till  Matarengi,  varigenom  vägen  för  utförsel  av  ortens  pro? 
dukter  och  införsel  av  förnödenheter  skulle  förkortas  med  5 
mil  för  de  norr  om  Matarengi  belägna  orterna. 

I  mars  1910  anmälde  Styrelsen,  att  de  anbefallda  under? 
sökningarna  och  utredningara  blivit  verkställda  och  erinrade 
Styrelsen  i  sammanhang  härmed,  hurusom  man  vid  bedö? 
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mande  av  olika  sätt  för  tillfredsställande  av  behovet  av  järn* 
vägskommunikationer  till  och  uti  gränstrakterna  mot  Finland 
hade  att  taga  hänsyn  till  ett  flertal  på  frågan  inverkande 
faktorer,  av  vilka  de  viktigaste  syntes  vara  dels  de  militära 
synpunkterna,  dels  önskvärdheten  av  att  framdeles  kunna  er* 
hålla  lämplig  förbindelse  mellan  de  svenska  och  de  finska 
järnvägsnäten,  dels  slutligen  huru  ifrågavarande  gränstrakters 
intressen  i  kommersiellt  och  kulturellt  hänseende  bäst  skulle 
kunna  tillvaratagas. 

Beträffande  de  militära  synpunkterna  förklarade  Styrelsen 
sig  sakna  förutsättningar  att  närmare  ingå  på  desamma,  men 
påpekade  dock,  att  chefen  för  generalstaben  förut  meddelat, 
att  han  icke  ville  motsätta  sig  banans  framdragande  till  Torne 
älv,  ävensom  att  han  bland  ifrågasatta  olika  sträckningar 
efter  från  de  militära  myndigheternas  sida  företagna  under* 
sökningar  förordat  linjen  till  Karungi. 

Vidkommande  sättet  för  anordnande  framdeles  av  för* 
bindelse  mellan  de  svenska  och  de  finska  järnvägsnäten  an* 
såge  sig  Styrelsen  på  frågans  dåvarande  stadium  icke  böra 
yttra  sig.  På  det  att  Tornedalens  järn  vägsfråga  emellertid 
icke  skulle  fördröjas  därigenom,  att  platsen  för  åvägabring* 
ande  av  ovannämnda  förbindelse  icke  vore  bestämd,  uttalade 
Styrelsen,  med  frångående  av  en  tidigare  ståndpunkt  att 
banan  borde  dragas  från  Lappträsk  direkt  till  Haparanda, 
önskvärdheten  av  att  banan  öster  om  Lappträsk  framdroges 
på  sådant  sätt,  att  hinder  icke  mötte  för  sammanknytning 
av  de  svenska  och  finska  järnvägsnäten  vid  vilken  punkt 
som  helst  mellan  Karungi  och  Haparanda,  för  den  händelse 
att  sådan  sammanknytning  av  militära  eller  andra  skäl  icke 
kunde  ske  vid  eller  i  närheten  av  nyssnämnda  stad,  såsom 
Styrelsen  förut  tänkt  sig. 

Beträffande  lämpligaste  sättet  för  att  medelst  järnvägs* 
kommunikationer  främja  de  kommersiella  och  kulturella  in* 
tressena  i  Tornedalen  anförde  Styrelsen  vidare,  att  de  under 
år  1909  verkställda  undersökningarna  ytterligare  styrkt  Sty* 
relsen  i  dess  åsikt  om,  att  det  vore  av  största  vikt,  att 
Tornedalens  järnvägsfråga  finge  en  snar  och  tillfredsställande 
lösning.  Det  gällde  att  tillvarataga  och  vidare  utveckla  den 
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odling,  som  redan  funnes  i  dessa  trakter  och  som  i  betrak* 
tande  av  Tornedalens  nordliga  belägenhet  måste  anses  synner* 
ligen  god.  Enligt  Styrelsens  förmenande  skulle  dock  icke 
tillfredsställande  kommunikationer  för  Tornedalen  kunna  an* 
ordnas  med  mindre  än  att  dels  stambanan  framdroges  till 
Torne  älv  och  på  lämpligt  sätt  förbundes  med  hamnplats 
vid  Karl  Johans  stad,  dels  ock  en  bana  anlades  längs  älven 
från  den  punkt,  där  stambanan  sålunda  framkommit  till  den* 
samma,  samt  upp  till  Matarengi  eller  åtminstone  sådan  bana 
byggts  mellan  Karungi  och  Matarengi  med  lämplig  anslut* 
ning  till  stambanan. 

Styrelsen  redogjorde  vidare  för  de  olika  bansystem,  som 
enligt  då  gjorda  undersökningar  kunde  tänkas  för  frågans 
lösning.  Om  frågan  endast  behövt  bedömas  ur  huvudsak* 
ligen  trafiktekniska  synpunkter  skulle  Styrelsen  redan  då  till 
omedelbart  utförande  föreslagit  ett  visst  bansystem,  enligt 
vilket  stambanan  skulle  framdragas  från  Lappträsk  förbi 
Veittijärvi  till  Karungi  och  vidare  längs  Torne  älv  till  Ha* 
paranda  med  bibanor  dels  från  Haparanda  till  Karl  Johans 
stad,  där  en  hamnanläggning  skulle  utföras,  dels  från  Karungi 
till  Matarengi.  Då  emellertid  vid  frågans  avgörande  även 
andra  synpunkter,  vilka  det  icke  låg  inom  Styrelsens  kom* 
petens  att  bedöma,  tydligen  komme  att  tillmätas  väsentlig 
betydelse,  men  utredningen  härutinnan  icke  vore  fullständig, 
ansåg  sig  Styrelsen  för  det  dåvarande  böra  begära  erforder* 
liga  medel  för  byggande  allenast  av  den  bandel,  Lappträsk — 
Veittijärvi,  om  vilken  tvekan  icke  syntes  behöva  råda,  enär 
den  ingick  i  alla  de  olika  bansystemen. 

Med  anledning  av  vad  Styrelsen  sålunda  anfört,  föreslog 
Kungl.  Maj:t  1910  års  riksdag  att  besluta  anläggande  av 
sistberörda  bandel,  ävensom  en  mindre  väganläggning,  och 
fattade  riksdagen  beslut  i  överensstämmelse  med  Kungl. 
Maj:ts  förslag. 

Emellertid  anbefalldes  Järnvägsstyrelsen  i  juli  1910  att 
gemensamt  med  chefen  för  generalstaben  verkställa  de  fort* 
satta  undersökningar  och  utredningar,  som  vore  erforderliga 
för  lösandet  av  Tornedalens  järn  vägsfråga.  I  skrivelse  i 
mars  1911  redogjorde  Järnvägsstyrelsen  för  de  på  grund 
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härav  verkställda  undersökningarna  och  utredningarna.  Sty* 
relsen  sade  sig  nu  icke  tveka  att  till  utförande  tillstyrka  det 
förut  nämnda  bansystemet,  och  detta  så  mycket  hellre,  som 
dels  en  sådan  lösning  av  järnvägsfrågan  överensstämde  med 
den  därav  berörda  befolkningens  önskningar,  sådana  dessa 
kommit  till  uttryck  såväl  vid  åtskilliga  av  Kungl.  Maj:ts 
befallningshavande  i  Norrbottens  län  under  sommaren  1909 
avhållna  möten  som  ock  i  underdåniga  petitioner,  dels  de 
krav  rörande  linjens  sträckning  mellan  Lappträsk  och  Torne 
älv,  vilka  uppställts  från  generalstabens  sida,  enligt  Styrelsens 
förmenande  blivit  tillgodosedda,  dels  slutligen  därigenom 
ett  påskyndande  av  järnvägsfrågans  slutliga  lösning  vore  att 
hoppas,  alldenstund  stambanan  tänkts  framdragen  på  sådant 
sätt,  att  dess  byggande  gjorts  oberoende  av  frågan  om  lämp* 
ligaste  platsen  för  en  framtida  sammanknytning  med  det 
finska  järnvägsnätet.  Det  av  Järnvägsstyrelsen  sålunda  före* 
slagna  bansystemet  fann  även  Konungens  befallningshavande 
i  Norrbottens  län  vara  det  lämpligaste  av  de  olika  ifråga* 
satta  systemen.  Chefen  för  generalstaben  framhöll  däremot 
i  infordrat  yttrande  över  Järnvägsstyrelsens  förslag  som  sin 
åsikt,  att  järnvägen  från  Lappträsk  borde  fortsättas  som 
tertiärbana  till  lämplig  punkt  i  trakten  av  Karungi  med  de 
förändringar  i  den  såsom  stambana  stakade  linjen,  som 
kunde  betingas  av  att  banan  skulle  byggas  som  tertiärbana 
och  så  billigt  som  möjligt  samt  att  ny  undersökning  verk* 
ställdes  för  statsbanans  fortsättande  med  utgång  från  Lapp* 
träsk  eller  lämplig  punkt  i  dess  närhet  och  med  sträckning 
ned  mot  kustlandsvägen  till  trakten  av  Sangis  eller  Säivis 
samt  vidare  längs  kusten  och  så  nära  Karl  Johans  stad  som 
möjligt  till  Haparanda  med  ingång  söder  om  kyrkhöjden 
och  slutpunkt  mitt  för  finska  Nedre  Torneå  kyrka. 

I  proposition  till  1911  års  riksdag  föreslog  emellertid 
Kungl.  Maj:t,  att  riksdagen  då  skulle  besluta  banans  fort* 
sättande  fram  till  Karungi  som  huvudbana  och  anläggandet 
av  bibana  från  Karungi  till  Matarengi  samt  att  frågan  om 
banans  fortsättning  söderut  från  Karungi  och  platsen  för  en 
blivande  sammanknytning  med  det  finska  järnvägsnätet  tills* 
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vidare  skulle  lämnas  öppen.  Denna  proposition  blev  av  riks* 
dagen  bifallen. 

Bandeien  Genom  nådigt  brev  i  juni  1911  anbefalldes  Järnvägssty* 
Kaningi  relsen  sedermera  att  gemensamt  med  chefen  för  generab 
Haparanda.  staben  verkställa  ytterligare  undersökning  och  utredning  an* 
gående  anläggning  av  statsbana  söder  om  linjen  Lappträsk 
— Karungi.  I  skrivelse  i  mars  1912  redogjorde  Järnvägssty* 
relsen  för  de  sålunda  anbefallda  undersökningarna.  Styrelsen 
hade  låtit  undersöka  den  av  generalstaben  ifrågasatta  linjen 
mellan  Lappträsk  och  Haparanda  över  Säivits  ävensom 
hamnlägen,  som  kunde  tänkas  komma  ifråga,  om  sagda 
linje  skulle  komma  till  utförande.  De  verkställda  utred* 
ningarna  hade  likväl  icke  kunnat  rubba  Styrelsens  förut  ut* 
talade  övertygelse,  att  det  ovannämnda  av  Styrelsen  förordade 
bansystemet  innebar  den  bästa  lösningen  av  Tornedalens 
järnvägsfråga. 

Styrelsen  hemställde  därför,  att  Kungl.  Maj:t  måtte  före* 
slå  riksdagen  att  besluta  anläggandet  av  en  statsbana  från 
Karungi  till  Haparanda  samt  en  bibana  från  Haparanda  till 
den  ifrågasatta  hamnplatsen  vid  Karl  Johans  stad. 

Beträffande  hamnfrågan  föreslog  Styrelsen  vidare,  att  Väg* 
och  vattenbyggnadsstyrelsen  måtte  erhålla  uppdrag  att  upp* 
rätta  förslag  till  den  hamnanläggning,  som  borde  utgöra  ut* 
fartshamnen  för  statsbanan  Karungi  — Haparanda  med  bispår. 

Konungens  befallningshavande  i  Norrbottens  län,  som 
lämnats  tillfälle  att  ånyo  yttra  sig  i  ärendet,  förordade  den 
av  Järnvägsstyrelsen  föreslagna  sträckningen  och  framhöll 
bland  annat,  att  denna  sträckning  skulle  från  jordbrukets 
synpunkt  vara  den  gynnsammaste,  ävensom  att  densamma 
på  grund  av  att  den  i  hela  sin  längd  genomlöpte  en  trakt 
med  väsentligen  finsktalande  befolkning  bättre  vore  ägnad  att 
sammanknyta  denna  befolkning  med  det  övriga  Sverige  än 
den  av  generalstabschefen  ifrågasatta,  vilken  skulle  beröra 
denna  trakt  endast  i  en  utkant. 

Generalstabschefen  däremot  vidhöll  som  sin  åsikt,  att  den 
av  honom  ifrågasatta  linjen  vore  den  lämpligaste  med  hän* 
syn  till  gränstraktens  ekonomiska  utveckling  och  samman* 
knytande  med  det  övriga  Sverige. 
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I  en  till  1913  års  riksdag  avlämnad  proposition  föreslog 
emellertid  Kungl.  Maj:t,  att  riksdagen  skulle  besluta  anläg= 
gandet  av  den  av  Järnvägsstyrelsen  och  Konungens  befall* 
ningshavande  förordade  linjen  från  Karungi  till  Haparanda 
med  stationen  därstädes  förlagd  söder  om  staden,  varigenom 
en  framtida  anknytning  med  finska  järnvägsnätet  komme  att 
ske  i  närheten  av  Nedre  Torneå  kyrka  på  finska  sidan. 

Frågan  om  anläggandet  av  bispår  från  Haparanda  till  en 
blivande  hamnplats  ansåg  Kungl.  Maj:t  däremot  borde  an* 
stå,  tills  frågan  härom  förelåge  i  mera  utrett  skick.  Denna 
proposition  blev  av  riksdagen  bifallen. 

Härigenom  hade  beslut  fattats  om  anläggande  av  hela 
bansträckan  från  Boden  till  finska  gränsen  med  bibanan 
Karungi — Matarengi.  Nu  återstod  endast  beslut  om  utfö* 
randet  av  själva  sammanknytningen  med  det  finska  järnvägs* 
nätet. 

Emellertid  hade  arbetena  pågått  å  sträckan  Lappträsk — 

Karungi  och  å  bibanan  Karungi — Matarengi  till  sådan  om* 
fattning,  att  den  förstnämnda  bandelen  den  1  juli  1913  och 
den  sistnämnda  den  15  december  1914  kunde  öppnas  för 
allmän  trafik. 

Arbetena  å  linjen  Karungi — Haparanda  påbörjades  i  sep* 
tember  1914  och  var  från  början  avsett  att  desamma  skulle 
bedrivas  så,  att  bandelen  i  huvudsak  skulle  vara  färdigställd 
under  år  1916.  Genom  under  världskriget  uppkomna  för* 
hållanden  blev  emellertid  fullbordandet  av  banan  betydligt 
fördröjt  och  först  i  december  1918  kunde  densamma  öppnas 
för  allmän  trafik,  efter  att  sedan  år  1915  hava  varit  provi* 
soriskt  trafikerad. 

Längden  av  huvudbanan  från  Boden  över  Karungi  till 
Haparanda  utgör  167  km.  och  av  bibanan  från  Karungi  till 
Matarengi  45  krm 

Beträffande  trafikförbindelse  med  det  finska  järnvägsnätet  Förbindelsen 
anbefallde  Kungl.  Maj:t  i  januari  1915  Järnvägsstyrelsen  att  mellan  de 
efter  verkställande  av  erforderliga  undersökningar  inkomma 
med  förslag  i  fråga  om  anordnande  av  en  dylik  förbindelse,  Väg snäten  vid 
såvitt  på  Sverige  ankomme,  i  överensstämmelse  med  det  av  Haparanda. 
statsmakterna  fastslagna  läget  söder  om  staden.  Förslag  upp* 
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gjordes  och  överlämnades  av  Styrelsen  till  Kungl.  Maj:t  i 
april  1915. 

På  föranstaltande  av  svenska  regeringen  avhölls  i  Stock* 
holm  under  april  månad  1915  en  konferens  mellan  av  svenska 
och  ryska  regeringarna  utsedda  särskilda  delegerade  för  för* 
handling  i  denna  fråga.  De  delegerade,  vilka  voro  från 
svensk  sida  f.  generaldirektören  och  utrikesministern  Lager* 
heim,  envoyen  baron  Ramel,  generaldirektören  Granholm  och 
distriktschefen  Schultz  samt  från  rysk  sida  ministeradjointen 
verkliga  statsrådet  Couljinsky,  verkliga  statsrådet  överingen* 
jören  Sakhansky,  senatorn  greve  Berg,  generaldirektören 
Ahonen  och  bandirektören  Grunér,  enade  sig  om  att  före* 
slå,  att  respektive  regeringar  skulle  avsluta  en  konvention 
rörande  anknytningen  mellan  de  båda  rikenas  järnvägsnät  i 
huvudsaklig  överensstämmelse  med  ett  av  de  delegerade  ut* 
arbetat  principförslag,  varjämte  de  delegerade  överenskommo 
att  föreslå  tillsättande  av  en  kommission  av  två  svenska  och 
två  ryska  ingenjörer  för  utarbetande  av  ett  detaljerat  för* 
slag  rörande  sammanbindningslinjens  sträckning  m.  m. 

På  förslag  av  Kungl.  Maj:t  beslutade  1915  års  riksdag 
under  förutsättning  att  mellan  svenska  och  ryska  regering* 
arna  överenskommelse  träffades  angående  åvägabringande 
av  järnvägsförbindelse  mellan  statsbanan  Karungi — Hapa* 
randa  och  finska  järnvägsnätet  i  huvudsaklig  överensstäm* 
melse  med  nyssnämnda  av  de  särskilda  delegerade  utarbetade 
förslag  till  konvention,  anordnandet  av  dylik  järnvägsför* 
bindelse  medelst  framdragande  av  järnvägsspår  från  Hapa* 
randa  söder  om  staden  belägna  station  i  östlig  riktning  över 
Torne  älv  på  bro,  sträckande  sig  mellan  lämplig  punkt  söder 
om  Haparanda  och  Björkön  å  finska  sidan  ävensom  till 
följd  därav  erforderlig  utvidgning  av  Haparanda  station. 

Den  av  de  särskilda  delegerade  föreslagna  sammansatta 
ingenjörskommissionen  tillsattes  under  år  1915  och  utsågs 
till  medlemmar  av  densamma  från  svenskt  håll  arbetschefen 
Dahlberg  och  professorn  Linton  samt  från  ryskt  håll  verkliga 
statsrådet  Sakhansky  och  bandirektören  Grunér.  Av  kommis* 
sionen  utarbetades  ett  förslag,  som  av  de  svenska  medlem* 
marna  i  kommissionen  överlämnades  till  Kungl.  Maj:t  i  de* 
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cember  1915,  och  lades  detta  förslag  till  grund  för  den  över* 
enskommelse  mellan  Sverige  och  Ryssland  angående  sam# 
manbindningen  mellan  av  de  båda  ländernas  järnvägsnät, 
vilken  undertecknades  i  Petrograd  den  15  juli  1916.  I  det 
av  kommissionen  uppgjorda  förslaget  hade  i  förhållande  till 
det  förenämnda  av  Järnvägsstyrelsen  år  1915  upprättade  givits 
ökad  höjd  och  längd  åt  bron,  varvid  särskilt  genomfarts* 
öppningarna  för  den  rörliga  delen  av  bron  gjorts  större. 
Ävenså  hade  spårsystemet  å  Haparanda  bangård  utökats 
och  därjämte  hade  givits  större  omfattning  å  till  bangården 
hörande  plattformar,  omlastningsanordningar,  godsmagasin, 
vattentagningsordningar  m.  m.  Enligt  en  särskild  tilläggsar* 
tikel  till  ovannämnda  överenskommelse  skulle  byggandet  av 
den  i  förbindelsebanan  ingående  bron  över  Torne  älv,  såle* 
des  även  den  inom  finskt  territorium  fallande  delen  av  bron, 
utföras  genom  svenska  statens  försorg  och  på  ett  samman* 
träde  i  Haparanda  mellan  representanter  för  de  svenska  och 
finska  järn  vägsmyndigheterna  i  augusti  1916  bestämdes  när* 
mare  angående  de  anordningar,  som  skulle  vidtagas  för  ut* 
förandet  av  arbetet  på  de  delar  av  bron,  som  fölle  utom 
svenskt  område. 

Här  nedan  lämnas  en  närmare  redogörelse  över  denna 
förbindelseled  (se  bifogade  plansch). 

Järnvägsleden  mellan  Sverige  och  Finland  utgår  från  det 
av  riksdagen  fastställda  läget  för  Haparanda  bangård  i  rak 
östlig  riktning  över  huvudgrenen  av  Torne  älv,  där  den 
passerar  riksgränsen,  går  sedermera  i  en  tämligen  djup  skär* 
ning  över  Björkön  på  finska  sidan  ett  stycke  söder  om  fin* 
ska  Neder  Torneå  kyrka,  svänger  därefter  i  nordöstlig  rikt* 
ning,  korsar  ännu  en  gren  av  älven,  benämnd  Pirkkiönjoki, 
även  kallad  Lihakajoki,  mellan  Björkön  och  det  finska  fast* 
landet  samt  fortsätter  i  nordlig  riktning  på  en  bank  av  ringa 
höjd  till  Torneå  station. 

Banans  stigningar  och  lutningar  äro  mycket  små. 

Avståndet  mellan  stationshusen  i  Haparanda  och  Torneå  är 
3,7  km.,  varav  1  km.  på  svenskt  område  och  2,7  km.  på  finskt. 

Den  svenska  spårvidden  är  1435  mm.,  den  finska  1524  mm. 

Mellan  bangårdarna  i  Haparanda  och  Torneå  har  banan, 
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oaktat  skillnaden  i  spårvidd,  av  kostnadshänsyn  icke  ansetts 
böra  göras  dubbelspårig.  Den  ringa  skillnaden  mellan  spår* 
vidderna  har  icke  möjliggjort  en  anordning  av  spåret  med 
tre  skenor,  utan  har  banan  byggts  med  fyra  skenor  på  ge* 
mensamma  syllar,  med  de  båda  spårmittlarna  förlagda  på 
endast  269,5  mm.  avstånd  från  varandra. 

Över  huvudgrenen  av  Torneälven  leder  en  bro  på  åtta  spann: 
4  st.  om  60  m.  fri  spännvidd 
2  »  »  40  »  »  » 

2  »  »  30  »  »  »  (svängspannet). 

Hela  den  sammanlagda  broöppningen  uppgår  till  380  me** 
ter  och  brons  hela  längd  till  405  meter. 

För  att  möjliggöra  trafik  av  mindre  båtar  från  havet  till 
de  ovan  bron  belägna  städerna  Haparanda  och  Torneå  har 
brokonstruktionens  lägsta  delar  förlagts  på  5  meters  höjd  över 
högvattenytan.  För  genomsläppande  av  större  båtar  har 
svängspann  anordnats.  I  den  östra  svängbroöppningen  går 
riksgränsen. 

Bron  över  Pirkkiönjoki  är  uppförd  i  tre  fasta  spann  om 
40,2  m. 

Trafiken  är  i  sina  huvuddrag  avsedd  att  anordnas  så,  att 
de  svenska  tågen  efter  ett  kort  uppehåll  i  Haparanda  fram* 
föras  till  Torneå,  där  tågbyte  eller  omlastning  sker,  varvid 
passvisitering  och  tullbehandling  äger  rum.  Omvänt  skola 
de  finska  tågen  framföras  till  Haparanda  för  visitering  och 
tullbehandling  i  samband  med  tågbyte  och  omlastning. 

Arbetena  med  förbindelsebanans  utförande  påbörjades  i 
september  1916.  På  grund  av  genom  krigsförhållandena 
uppkomna  svårigheter  att  anskaffa  dels  järn  till  den  stora 
bron  över  Torne  älv,  dels  för  arbetenas  bedrivande  tillräck* 
liga  arbetskrafter  m.  fl.  orsaker  hava  arbetena  försenats  så 
att  anläggningen,  som  Styrelsen  tänkt  skulle  kunnat  fullbor* 
das  redan  år  1918,  först  nu  kunnat  upplåtas  för  allmän  tra* 
fik.  På  begäran  av  finska  myndigheter  har  dock  sedan  den 
1  april  innevarande  år  provisorisk  godstrafik  över  förbin* 
delsebanan  anordnats  mellan  Haparanda  och  Torneå. 

Genom  den  ökade  omfattning,  som  arbetena  erhöllo  genom 
den  sammansatta  ingenjörskommissionens  förslag  och  på 
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grund  av  att  arbetena  utförts  under  de  av  kriget  skapade 
högkonjunkturerna  beträffande  både  arbets*  och  materialpri* 
ser,  hava  kostnaderna  för  anläggningen  betydligt  överskridit 
de  ursprungligen  beräknade,  oaktat  att  nu  till  en  början  för 
kostnadernas  nedbringande  vissa  arbeten  blivit  utförda  till 
mindre  omfång  än  som  först  avsetts,  vilket  i  särskild  grad 
gäller  beträffande  utbyggnad  av  spårsystem  m.  m.  å  Hapa* 
randa  bangård. 

Järnvägsförbindelsen  mellan  stambanan  genom  övre  Norr*  Provisoriska 
land  och  Finland  fick  under  världskriget  en  icke  vid  dess  traflken  under 
beslutande  tänkt  betydelse  såsom  den  förnämsta  förbindelse*  kri9sllden- 
leden  mellan  Ryssland  och  den  övriga  världen. 

Ehuru  vid  krigsutbrottet  järnvägen  endast  framkommit 
till  Karungi,  med  till  en  början  provisoriskt  läge  för  denna 
station  vid  bibanan  till  Matarengi,  kom  en  avsevärd  transito* 
trafik  att  omedelbart  framgå  över  denna  väg.  Trafiken  vi* 
darefördes  över  till  finska  statsbanenätet  och  omvänt  lands* 
vägsledes.  Allt  efter  som  arbetena  fortskredo  å  bandelen 
Karungi — Haparanda,  förflyttades  slutstationen  längre  söderut. 

Den  5  maj  1915  kunde  således  övergångstrafiken  av  post  och 
gods  äga  rum  vid  Vojakala  c:a  16  km.  söder  om  Karungi 
och  den  därpå  följande  17  juni  kunde  hela  banan  fram  till 
Haparanda  öppnas  för  provisorisk  gods*,post*och  persontrafik. 

För  att  i  Haparanda  kunna  emottaga  den  provisoriska  tra* 
fiken  anlades  därstädes  en  provisorisk  station  och  uppfördes 
provisoriskt  stationshus  och  godsmagasin.  Från  stationen  ut* 
lades  vidare  genom  Haparanda  stads  försorg  ett  hamnspår 
och  från  detta  spår  överfördes  sedermera  trafiken  till  Fin* 
land  sommartid  båtledes  och  vintertid,  då  älven  var  frusen, 
medelst  slädar. 

Särskilt  torde  böra  omnämnas  den  del  av  den  provisori* 
ska  trafiken,  som  utgjorde  transport  av  krigsinvalider.  På 
begäran  av  de  krigförande  makterna  och  genom  Röda  Kor* 
sets  förmedling  inrättade  nämligen  Styrelsen  särskilt  för  dessa 
transporter  inredda  järnvägståg  mellan  Trälleborg  och  Ha* 
paranda.  Transporterna  pågingo  från  augusti  1915  till  januari 
1918  och  befordrades  under  denna  tid  65509  invalida  eller 
sjuka  krigsfångar. 
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Av  nedanstående  grafiska  framställning  framgår  trafikens 
stora  omfattning  under  krigsåren. 
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Trafiken  å  bandelen  Boden— Karungi  under  åren  1913  —  1918. 

Även  om  sålunda  den  nu  färdigställda  järnvägsförbindek 
sen  mellan  de  båda  länderna  under  krigstiden  kommit  att 
tagas  i  anspråk  till  ett  sådant  omfång  som  väl  näppeligen 
under  nära  liggande  tid  åter  kan  ifrågakomma,  så  torde  dock 
med  säkerhet  kunna  förväntas  att  även  nu  sedan  fredliga 
förhållanden  börjat  inträda,  denna  anläggning  kraftigt  skall 
komma  att  bidraga  till  ett  ökat  närmande  mellan  Sverige  och 
Finland,  ävensom  till  utvecklingen  inom  de  vidsträckta  på 
kommunikationer  ej  längre  så  vanlottade  landsdelar  i  de 
bägge  grannrikena,  som  av  densamma  beröres. 


Stockholm  i  oktober  1919. 
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